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 Donauausbau Straubing-Vilshofen
ÐÅÊÎÍÑÒÐÓÊ£È¥ ²ÓÍÀ¥ ÍÀ Ó×ÀÑÒÊÅ ØÒÐÀÓÁÈÍÃ - ÂÈË½ÑÕÎÔÅÍ
DIPL.-ING. WOLFGANG PAUL, PRÄSIDENT DER WASSER- UND SCHIFFFAHRTSDIREKTION SÜD, WÜRZBURG
³ÈÏË.-ÈÍÆ. Â. ÏÀÓË, ÏÐÅÇÈ³ÅÍÒ ÞÆÍÎÉ ³ÈÐÅÊ¼ÈÈ ÂÏÑ, Ã.ÂÞÐ¼ÁÓÐÃ
Mit der Fertigstellung des Main-Donau-Kanals im Jahre
1992 entstand eine durchgehende fast 3.500 km lange
Wasserstraße, die die Nordsee mit dem Schwarzen
Meer verbindet. Westeuropa wird mit Südosteuropa
verbunden. Zentrale Abschnitte dieser Wasserstraße
sind
• der 387 km lange Main mit 34 Staustufen,
• der 171 km lange Main-Donau-Kanal mit 13 Kanal-
stufen (Sparschleusen) und 3 Staustufen mit Schiffs-
schleusen und
• die 203 km lange deutsche Donaustrecke von Kel-
heim (bei Regensburg) bis zur deutsch-österreichi-
schen Grenze bei Jochenstein (bei Passau).
(Bild 1).
Ñ ïóñêîì â ýêñïëóàòà¼èþ êàíàëà Ìàéí-²óíàé â
1992 ãî³ó ñîç³àíà ñêâîçíàÿ âî³íàÿ ìàãèñòðàë¾
ïðîòÿæåííîñò¾þ îê.3 ´ .500êì, ñîå³èíÿþùàÿ
áàññåéíû Ñåâåðíîãî è ×åðíîãî ìîðåé, ÷åì
âî³íûì òðàíñïîðòîì ñîå³èíåí Çàïà³ Åâðîïû ñ
Þãîâîñòîêîì êîíòèíåíòà. £åíòðàë¾íûìè ó÷àñòêàìè
ýòîé âî³íîé ìàãèñòðàëè ÿâëÿþòñÿ:
• ð.Ìàéí ïðîòÿæåííîñò¾þ 387 êì ñ 34
ãè³ðîóçëàìè;
• êàíàë Ìàéí-²óíàé ïðîòÿæåííîñò¾þ 171êì ñ 13
ñó³îõî³íûìè øëþçàìè (ñî ñáåðåãàòåë¾íûìè
áàññåéíàìè);
• íåìå¼êèé ó÷àñòîê ²óíàÿ ïðîòÿæåííîñò¾þ 203
êì îò ã.Êåë¾õàéìà (âáëèçè ã.Ðåãåíñáóðãà) ³î
íåìå¼êî-àâñòðèéñêîé ãðàíè¼û íà ñåëå
Éîõåíøòàéí (âáëèçè ã.Ïàññàó) (ñì. ðèñ. 1).
Bild 1: Main-Donau-Wasserstraße
Ðèñ. 1: Âî³íûé ïóò¾ Ìàéí-²óíàé
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Die Qualität einer Wasserstraße hängt davon ab, dass
möglichst auf der gesamten Strecke gleiche zuverlässi-
ge Bedingungen bestehen. Dazu gehört insbesondere
eine Wassertiefe, die ganzjährig eine Abladung der
Schiffe von 2,50 - 2,70 m zulässt.
Diese Bedingung ist auf dem deutschen Abschnitt der
Donau nicht erfüllt. (Bild 2)
Die Situation auf der Donau stellt sich wie folgt dar:
Der Abschnitt Kelheim - Regensburg wurde im Zuge der
Errichtung des Main-Donau-Kanals mit den beiden Stau-
stufen Bad Abbach und Regensburg ausgebaut. Die
Schleusenabmessungen entsprechen mit 190 m Län-
ge und 12 m Breite denen des Main-Donau-Kanals. Auch
die Strecke Regensburg - Passau/Jochenstein sollte mit
Staustufen ausgebaut werden, wobei entsprechend den
Empfehlungen der Donaukommission die Schleusenab-
messung L = 230 m und B = 24 m betragen. (Bild 3)
Die Staustufen Kachlet bei Passau und Jochenstein
wurden bereits in den 20er bzw. in den 50er Jahren er-
richtet. Die restliche Strecke von Regensburg bis Vils-
hofen sollte ursprünglich mit fünf Staustufen ausgebaut
werden, von denen zwischenzeitlich zwei Staustufen
fertiggestellt wurden. Es sind dies die Staustufe Geisling
(1985) und die Staustufe Straubing (1995).
Êà÷åñòâî âî³íîãî ïóòè îïðå³åëÿåòñÿ íàëè÷èåì
î³èíàêîâî íà³¸æíûõ ñó³îõî³íûõ óñëîâèé ïî âñåé
³ëèíå. Ê ýòîìó îòíîñèòñÿ, â ÷àñòíîñòè, ãëóáèíà
ôàðâàòåðà, êîòîðàÿ ³îëæíà îáåñïå÷èò¾
êðóãëîãî³è÷íîå ïëàâàíèå ñó³îâ ñ îñà³êîé 2,50 -
2,70 ì.
Ýòî óñëîâèå íà íåìå¼êîì ó÷àñòêå ²óíàÿ íå
âûïîëíåíî (ðèñ. 2).
Ñó³îõî³íàÿ ñèòóà¼èÿ íà ýòîé ÷àñòè ²óíàÿ
ñëå³óþùàÿ:
²óíàéñêèé ó÷àñòîê Êåë¾õàéì-Ðåãåíñáóðã
ðåêîíñòðóèðîâàëñÿ âî âðåìÿ ñòðîèòåë¾ñòâà
êàíàëà Ìàéí-²óíàé ñ ñîîðóæåíèåì ³âóõ
ãè³ðîóçëîâ: Áà³-Àááàõ è Ðåãåíñáóðã. Ðàçìåðû
øëþçîâ ñîîòâåòñòâóþò ðàçìåðàì øëþçîâûõ êàìåð
íà êàíàëå Ìàéí-²óíàé, à èìåííî: ³ëèíà L = 190
ì è øèðèíà Â = 12 ì. Áûëà ïðå³óñìîòðåíà è
ðåêîíñòðóê¼èÿ ó÷àñòêà Ðåãåíñáóðã-Ïàññàó/
Éîõåíøòàéí ñ ñòðîèòåë¾ñòâîì ãè³ðîóçëîâ, ïðè÷åì
ïî ðåêîìåí³à¼èÿì ²óíàéñêîé êîìèññèè ðàçìåðû
øëþçîâ ³îëæíû ñîñòàâëÿò¾:  L = 230 ì è B = 24 ì
(ðèñ. 3).
Ãè³ðîóçëû Êàõëåò (âáëèçè ã.Ïàññàó) è Éîõåíøòàéí
ïîñòðîåíû óæå â 20-õ è ñîîòâåòñòâåííî â 50-õ
ãî³îâ. Îñòàâøèéñÿ íåðåãóëèðîâàííûì ó÷àñòîê îò
Bild 2: Schifffahrtsverhältnisse Mainz-Passau, Brückendurchfahrtshöhen, Fahrrinnentiefen
Ðèñ. 2: Ñó³îõî³íûå óñëîâèÿ íà ó÷àñòêå Ìàéí¼à - Ïàññàó, Ïî³ìîñòîâûå ãàáàðèòû, Ãëóáèíû ôàðâàòåðà
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Der geplante weitere Ausbau zwischen Straubing und
Vilshofen mit den übrigen drei Staustufen oder alterna-
tiv nur noch zwei Staustufen und einem Seitenkanal an-
stelle der dritten Staustufe ist politisch heftig umstritten.
Weshalb muss es zu einer Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhältnisse kommen?
Der freifließende Abschnitt Straubing - Vilshofen unter-
liegt den Schwankungen des natürlichen Abflusses. So
wurde z.B. 1997 eine Fahrrinnentiefe von 2,80 m, die in
etwa eine volle Auslastung der Fahrzeuge bei 2,50 m
Abladetiefe ermöglicht, an 240 Tagen (!) unterschritten.
Der RNW1, bei dem die Fahrwassertiefe 2,0 m und die
mögliche Abladetiefe etwa 1,7 m beträgt, wurde 1997
am Pegel Pfelling an 94 Tagen zum Teil erheblich un-
terschritten. Auch 1998 waren die Abflussverhältnisse
nicht wesentlich besser. (Bild 4)
1 RNW = Wasserstand, der an 94 % der Tage einer de-
finierten Jahresreihe erreicht oder überschritten wird.
Neben den mittleren Wassertiefen sind auch die Was-
serstandsschwankungen und deren Vorhersehbarkeit
von großem Einfluss auf das Abladeverhalten. Die kurz-
zeitigen Wasserspiegelschwankungen sind derzeit an
der Donau noch gut doppelt so groß wie am Rhein. Eine
Ðåãåíñáóðãà ³î Âèë¾ñõîôåíà ïåðâîíà÷àë¾íî
³îëæåí áûë ðåêîíñòðóèðîâàò¾ñÿ ñ ñòðîèòåë¾ñòâîì
5-è ãè³ðîóçëîâ. Èç íèõ óæå ãîòîâû ³âà, à èìåííî
ãè³ðîóçëû Ãàéñëèíã (â 1985ã.) è Øòðàóáèíã (â
1995ã.).
È³óò áîë¾øèå ïîëèòè÷åñêèå ñïîðû î
ïðå³óñìîòðåííîé ³àë¾íåéøåé ðåêîíñòðóê¼èè
ó÷àñòêà Øòðàóáèíã - Âèë¾ñõîôåí ñ ñîîðóæåíèåì
îñòàë¾íûõ òðåõ ãè³ðîóçëîâ èëè - â êà÷åñòâå
àë¾òåðíàòèâíîãî ðåøåíèÿ - ñòðîèòåë¾ñòâîì
áîêîâîãî êàíàëà âìåñòî òðåò¾åãî ãè³ðîóçëà.
Ïî÷åìó íåîáõî³èìî óëó÷øåíèå ñó³îõî³íûõ
óñëîâèé íà ýòîì ó÷àñòêå?
Íåðåãóëèðîâàííûé ó÷àñòîê ²óíàÿ Øòðàóáèíã -
Âèë¾ñõîôåí ïî³ëåæèò êîëåáàíèÿì åñòåñòâåííîãî
ñòî÷íîãî ðåæèìà. Òàê, íàïðèìåð, â 1997ã.
îáåñïå÷èâàëàñ¾ òîë¾êî â òå÷åíèå 240 ³íåé ãî³à
ãëóáèíà ôàðâàòåðà  2,80 ì, êîòîðàÿ
ïðèáëèçèòåë¾íî ïîçâîëÿåò ïîëíóþ çàãðóçêó ñó³îâ
ïðè îñà³êå 2,50 ì. Ðàñ÷åòíûé ìåæåííûé óðîâåí¾
(³îñòèãàåìûé íà 94 % ñâîáî³íûõ îò ë¾³à ³íåé),
êîòîðûé îáåñïå÷èâàåò ãëóáèíó ôàðâàòåðà 2,0 ì
ñ âîçìîæíîé îñà³êîé 1,7 ì, â 1997ã. íà
âî³îìåðíîì ïîñòó Ïôåëëèíã â òå÷åíèå 94 ³íåé
Bild 3: Ausbau der Donau zur Großschifffahrtsstraße, Ausbauzustand 1997
Ðèñ. 3: Ðåêîíñòðóê¼èÿ ²óíàÿ ³ëÿ ñîç³àíèÿ ñó³îõî³íîé ìàãèñòðàëè ïî ñîñòîÿíèþ íà 1997 ãî³
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gesonderte Untersuchung befasst sich daher mit der
Frage, ob und ggf. in welchem Umfang die kurzzeitigen
Abflussschwankungen reduziert werden können. Ein
weiteres Problem in der noch nicht ausgebauten Stre-
cke zwischen Straubing und Vilshofen ist die Zahl der
Havarien. Sie hat sich nach Eröffnung des Main-Donau-
Kanals erheblich erhöht, insbesondere in der Strecke
unterhalb der Isarmündung. Die Unfallrate2 liegt hier
etwa 5-mal höher als in der Gebirgsstrecke am Rhein
zwischen Bingen und St. Goar. (Bild 5)
2 Unfallrate: Unfälle je km und Schiffspassagen im Jahr
x 1.000.000
Über die Art und Weise der Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhältnisse sollten für die Strecke Straubing - Vils-
hofen Untersuchungen durchgeführt werden, die die
verkehrspolitischen und ökologischen Ziele unter Be-
rücksichtigung der finanziellen Möglichkeiten berück-
sichtigen. Diese Untersuchung wurde von 1997 bis 2001
durchgeführt.
Im Vordergrund der Untersuchung stand die Frage, in
welchem Umfang eine Verbesserung der Schifffahrts-
verhältnisse mit flussregelnden Mitteln erreicht werden
kann. Daneben sollten aber auch die bisher geplanten
ôàêòè÷åñêè îêàçàëñÿ ïîðîþ çàìåòíî íèæå ýòîé
âåëè÷èíû. Â 1998ã. ñòî÷íûå óñëîâèÿ áûëè òîë¾êî
íåçíà÷èòåë¾íî ëó÷øå (ðèñ. 4).
Íàðÿ³ó ñî ñðå³íèìè çíà÷åíèÿìè ãëóáèíû
ôàðâàòåðà áîë¾øîå âëèÿíèå íà îñà³êó ñó³îâ
èìåþò è êîëåáàíèÿ óðîâíÿ âî³û è èõ   ïðîãíîñòèêà.
Íàáëþ³àåìûå â íàñòîÿùåå âðåìÿ íà ²óíàå
êðàòêîâðåìåííûå êîëåáàíèÿ óðîâíÿ îêàçûâàþòñÿ
â ³âà ðàçà áîë¾øå, ÷åì íà Ðåéíå. Ïîýòîìó â
îò³åë¾íîé  èññëå³îâàòåë¾ñêîé ðàáîòå
ðàññìàòðèâàåòñÿ âîïðîñ î òîì, âîçìîæíî ëè è â
êàêîì îáúåìå óìåí¾øåíèå êðàòêîâðåìåííûõ
êîëåáàíèé ðàñõî³à. ²àë¾íåéøåé ïðîáëåìîé íà
ïîêà íå ðåãóëèðîâàííîì ó÷àñòêå Øòðàóáèíã -
Âèë¾ñõîôåí ÿâëÿåòñÿ êîëè÷åñòâî àâàðèé. Ñëó÷àè
àâàðèé ñ ìîìåíòà îòêðûòèÿ êàíàëà Ìàéí-²óíàé
çíà÷èòåë¾íî óâåëè÷èâàëèñ¾, â ÷àñòíîñòè, íà
ó÷àñòêå íèæå óñò¾ÿ ïðèòîêà Èçàð. Êâîòà àâàðèé
(ê-âî àâàðèé íà 1 êì ïóòè è ïðîïóñêà ñó³îâ â ãî³
óìíîæåíî íà 1.000.000) íà ýòîì ìåñòå îêàçàëàñ¾
â ïÿò¾ ðàç áîë¾øå, ÷åì íà ñòåñíåííîì ãîðíîì
ó÷àñòêå Ðåéíà ìåæ³ó îáùèíàìè Áèíãåí è Ñò-Ãîàð
(ðèñ. 5).
Bild 4: Donau-Wasserstände 1997, Pegel Pfelling
Ðèñ. 4: Óðîâíè âî³û ²óíàÿ â 1997ã. íà âî³îìåðíîì ïîñòó Ïôåëëèíã
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Staustufenlösungen betrachtet werden.
Insgesamt wurden fünf Varianten untersucht.
Bei den Varianten A und B wurden nur flussregelnde
Mittel zur Verbesserung der Schifffahrtsverhältnisse ein-
gesetzt.
Die Variante C sieht den Bau einer Staustufe etwa in
der Mitte der Strecke vor. Die von dieser Staustufe nicht
erfassten Bereiche oberhalb und unterhalb werden mit
flussregelnden Mitteln ausgebaut wie bei der Variante
A.
Und schließlich sehen die Varianten D1 und D2 den Bau
von zwei Staustufen und einem Seitenkanal bzw. von
drei Staustufen vor, wodurch die Schifffahrtsverhältnisse
ganzjährig entscheidend verbessert werden.
Der Ausgangszustand (Ist-Zustand) lässt sich wie folgt
charakterisieren: Die Fahrrinnentiefe beträgt 2,0 m un-
ter RNW. Die Unterhaltung der aus Kies und Sand be-
stehenden beweglichen Sohle erfolgt durch Bagge-
rungen. Das Baggergut wird z.T. entnommen, überwie-
gend aber wieder dem Fluss zurückgegeben.
²ëÿ ³óíàéñêîãî ó÷àñòêà Øòðàóáèíã-Âèë¾ñõîôåí
ïðîâî³èëèñ¾ èññëå³îâàíèÿ âîçìîæíîñòè
óëó÷øåíèÿ ñó³îõî³íûõ óñëîâèé ñ ó÷åòîì
òðàíñïîðòíî-ïîëèòè÷åñêèõ è ýêîëîãè÷åñêèõ ¼åëåé
ïðè çà³àííûõ ôèíàíñîâûõ ðàìêàõ. Èññëå³îâàíèÿ
ïðîâî³èëèñ¾ â ïåðèî³ 1997-2001ãã.
Â ïåðâóþ î÷åðå³¾  ðàññìàòðèâàëñÿ âîïðîñ î òîì,
â êàêîé ìåðå ìîæíî óëó÷øèò¾ ñó³îõî³íûå óñëîâèÿ
ñðå³ñòâàìè ðå÷íîãî ñòðîèòåë¾ñòâà. Íî ðÿ³îì ñ
ýòèì èññëå³îâàëñÿ è âîïðîñ î ïðå³óñìîòðåííîì
³î ñèõ ïîð ñòðîèòåë¾ñòâå ãè³ðîóçëîâ.
Âñåãî èññëå³îâàëèñ¾ ïÿò¾ âàðèàíòîâ.
Âàðèàíòû À è Â ðàññìàòðèâàþò òîë¾êî ïðèìåíåíèå
ñðå³ñòâ ðå÷íîãî ñòðîèòåë¾ñòâà ³ëÿ óëó÷øåíèÿ
ñó³îõî³íûõ óñëîâèé.
Â âàðèàíòå Ñ ïðå³óñìàòðèâàåòñÿ  ñòðîèòåë¾ñòâî
ãè³ðîóçëà ïðèìåðíî â ñåðå³èíå óêàçàííîãî
ó÷àñòêà ñ òåì, ÷òî çîíû, ðàñïîëîæåííûå âûøå è
íèæå ýòîãî ãè³ðîóçëà ³îëæíû áûò¾
ðåêîíñòðèðîâàíû êàê â âàðèàíòå À.
È íàêîíå¼ âàðèàíòû D1 è D2 ïðîðàáàòûâàþò
âîïðîñ î ñòðîèòåë¾ñòâå ³âóõ ãè³ðîóçëîâ è
áîêîâîãî êàíàëà, èëè æå òðåõ ãè³ðîóçëîâ, ÷åì
îáåñïå÷èâàåòñÿ çàìåòíîå óëó÷øåíèå ñó³îõî³íûõ
óñëîâèé â òå÷åíèå âñåãî ãî³à.
Bild 5: Schiffsunfälle an der Donau 1997
Ðèñ. 5: Àâàðèè ñó³îâ íà ²óíàå â 1997ã.
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Die Fahrrinnenbreite beträgt rd. 70 m. Folgende Fahr-
zeuge verkehren auf diesem Abschnitt:
Motorgüterschiff, max. L: 110 m, B: 11,4 m
Schubverband einspurig, max. L: 190 m, B: 11,4 m
in der Bergfahrt
Schubverband zweispurig, L: 120 m, B: 22,8 m
in der Talfahrt (Bild 6)
Begegnungen sind stark eingeschränkt.
Die Untersuchungen führten zu folgenden Ergebnissen:
Èñõî³íîå (ôàêòè÷åñêîå) ñîñòîÿíèå ýòîãî ó÷àñòêà
ìîæíî õàðàêòåðèçîâàò¾ ñëå³óþùèì îáðàçîì:
Ãëóáèíà ôàðâàòåðà ñîñòàâëÿåò 2 ì íèæå
ðàñ÷åòíîãî ìåæåííîãî óðîâíÿ. Ñî³åðæàíèå
ó÷àñòêà ïðîâî³èòñÿ ³íîóãëóáèòåë¾íûìè ðàáîòàìè
ñ âûåìêîé ãðàâèéíî-ïåñ÷àíûõ ìàòåðèàëîâ èç-ïî³
ïî³âèæíîãî ³íà. ×àñò¾ ýòèõ ìàòåðèàëîâ
âûíèìàåòñÿ, à ÷àñò¾ ïåðåêëà³ûâàåòñÿ íà ³ðóãîå
ìåñòî ðåêè.
Øèðèíà ôàðâàòåðà ñîñòàâëÿåò îê. 70 ì. Íà
ó÷àñòêå õî³ÿò ñëå³óþùèå ïëàâó÷èå ñðå³ñòâà:
ãðóçîâûå òåïëîõî³û ìàêñèìàë¾íîé ³ëèíîé
L= 110 ì, øèðèíîé Â = 11,4 ì;
  òîëêàåìûå ñîñòàâû î³èíàðíîé øèðèíû ñ
ìàêñèìàë¾íîé ³ëèíîé  L = 190 ì è øèðèíîé
Â = 11,4 ì, õî³ÿùèå ââåðõ ïî òå÷åíèþ;
Bild 6: Koppelverband, 22 m breit, zu Tal, Schleppzug zu Berg
Ðèñ. 6: Ñîå³èíåííûé ñîñòàâ øèðèíîé 22ì, õî³ÿùèé âíèç ïî òå÷åíèþ. Áóêñèðóåìûé ñîñòàâ, õî³ÿùèé ââåðõ
ïî òå÷åíèþ
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òîëêàåìûå ñîñòàâû îñîáîé øèðèíû ñ ³ëèíîé
120 ì è øèðèíîé 22,8 ì, õî³ÿùèå âíèç ïî
òå÷åíèþ (ñì. ðèñ. 6).
Âîçìîæíîñòè âñòðå÷è ñó³îâ î÷åí¾ îãðàíè÷åíû.
Ðåçóë¾òàòû èññëå³îâàíèé ñëå³óþùèå:
Ïî âàðèàíòó À
Ïóòåì „îïòèìèçà¼èè íàñòîÿùåãî ñîñòîÿíèÿ“, òî
åñò¾ ïðîâå³åíèåì êîíâåí¼èîíàë¾íûõ ìåðîïðèÿòèé
ïî ðåãóëèðîâàíèþ ðåêè,òàêèõ êàê ó³ëèíåíèå
èìåþùèõñÿ è âñòðîåíèå íîâûõ ïîëóçàïðó³, çíà÷èò,
ðåàëèçà¼èåé îãðàíè÷åííûõ ìåñòíûõ ìåð, à òàêæå
ðåãóëèðîâàíèåì ³îííûõ íàíîñîâ, ïðå³óñìîòðåíî
ñòàáèë¾íîå óâåëè÷åíèå ãëóáèíû ôàðâàòåðà ïî
ñðàâíåíèþ ñ íàñòîÿùåé ñèòóà¼èåé. Èìåþùèåñÿ
óðîâíè âî³û ³îëæíû áûò¾ ïðèí¼èïèàë¾íî
ñîõðàíåíû. Âàðèàíò À èñõî³èò èç ñîõðàíåíèÿ
ôàêòè÷åñêîãî ñîñòîÿíèÿ øèðèíû ôàðâàòåðà è
ñó³îõî³íûõ óñëîâèé.
Â ðåçóë¾òàòå ïðå³ëàãàåìîé ðåêîíñòðóê¼èè
³îñòèãàåòñÿ óëó÷øåíèå ãëóáèíû ñó³îâîãî õî³à
³î 2,2 ì ñ òåì, ÷òî è â ³àë¾íåéøåì îñòàþòñÿ
„ñòåñíåííûå ìåñòà“.
Ïî âàðèàíòó Â
Ïóòåì „ôîðñèðîâàííîãî ðåãóëèðîâàíèÿ ðåêè“
ïîêàçûâàþòñÿ ïðå³åëû ðåàë¾íûõ âîçìîæíîñòåé
ìåðîïðèÿòèé ïî ðåãóëèðîâàíèþ ðåêè ïðè
çà³àâàåìûõ ïîâûøåííûõ çíà÷åíèÿõ øèðèíû
ôàðâàòåðà ïî ñðàâíåíèþ ñ íàñòîÿùèì
ñîñòîÿíèåì â ¼åëÿõ îáåñïå÷åíèÿ ó³îáñòâà è
áåçîïàñíîñòè ñó³îõî³ñòâà, ïðå³îòâðàùàÿ ïðè
ýòîì ³ëèòåë¾íûå ñòîÿíêè ñó³îâ. ²îïîëíèòåë¾íî ê
íàñòîÿùåìó ðåæèìó ³âèæåíèÿ ñó³îâ ³îëæíî áûò¾
îáåñïå÷åíî ïëàâàíèå ³âîéíûõ ñîñòàâîâ âíèç ïî
òå÷åíèþ, à òàêæå õî³ ñîñòàâîâ èç ÷åòûðåõ å³èíè¼
ââåðõ è âíèç ïî òå÷åíèþ. Ïî÷òè âåñ¾ ó÷àñòîê áó³åò
óðåãóëèðîâàí ïîëóçàïðó³àìè, ïàðàëëåë¾íûìè
ñîîðóæåíèÿìè, à â óçêèõ êðèâèçíàõ -
³íîóêðåïèòåë¾íûìè ïîêðûòèÿìè (ïðèìåðíî íà
î³íîé òðåòè ó÷àñòêà). Êàê â âàðèàíòå À
ìåðîïðèÿòèÿ íàïðàâëåíû íà ñîõðàíåíèå
èìåþùèõñÿ óðîâíåé âî³û è èõ ïðå³åë¾íûõ
êîëåáàíèé ïî âñåìó ó÷àñòêó.
Íåñìîòðÿ íà òî, ÷òî ïðè ðàñ÷åòíîì ìåæåííîì
óðîâíå ïóòåì ýêñòðåìàë¾íîãî ðåãóëèðîâàíèÿ
ðå÷íîãî ðåæèìà îáåñïå÷èâàþòñÿ ãëóáèíû
ôàðâàòåðà â 2,6 ì, óêàçàííàÿ ãëóáèíà íå ³àñò
ñîîòâåòñâóþùåé îñà³êè èç-çà ïîâûøåííûõ âî³íûõ
ïîòðåáíîñòåé â çîíå íà³ ³íîóêðåïèòåë¾íûìè
ïîêðûòèÿìè. Âåëè÷èíà îñà³êè óëó÷øàåòñÿ ëèø¾
ïðèìåðíî íà 1/2 ³î 1 ³å¼èìåòðà.
Variante A
Durch „weitere Optimierung des Ist-Zustandes“ soll
mit konventionellen flussregelnden Maßnahmen, wie
der Verlängerung und dem Neubau von Buhnen, also
durch örtlich begrenzte Maßnahmen sowie durch eine
Geschiebebewirtschaftung die Fahrrinnentiefe dauerhaft
gegenüber dem Vergleichszustand erhöht werden. Die
Wasserspiegellagen sind im Großen und Ganzen zu
erhalten. Variante A geht von den Fahrrinnenbreiten und
Verkehren des IST-Zustandes aus.
Durch diesen Ausbau wird eine Verbesserung der Fahr-
rinnentiefe von 2,0m auf 2,2 m erreicht. Die Engstellen
bleiben weiterhin bestehen.
Variante B
Durch eine „verschärfte Flussregelung“ sollen die
Grenzen flussregelnder Maßnahmen bei größeren Fahr-
rinnebreiten als im Ist-Zustand aufgezeigt werden, die
einen leichten und sicheren Verkehr ohne relevante War-
tezeiten ermöglichen. Zusätzlich zu den Verkehren im
Ist-Zustand wird die Fahrt von 2er-Verbänden in der
Talfahrt und von 4er-Schubverbänden in der Berg und
Talfahrt ermöglicht. Nahezu die gesamte Ausbaustrek-
ke wird mit Buhnen, Parallelwerken und in Kurven mit
Sohldeckwerken (ca. 1/3 der Strecke) geregelt. Wie bei
Variante A wird der großräumige Erhalt der
Wasserspiegellagen und Wasserstandsschwankungen
angestrebt.
Obwohl durch die extreme Regelung Fahrrinnentiefen
bei RNW von 2,6 m erreicht werden, kann wegen des
größeren Flottwasserbedarfs über den Sohldeckwerken
die Wassertiefe nicht in Abladetiefe umgesetzt werden.
Die Verbesserung der Abladetiefe beträgt nur etwa ½
bis 1 dm.
Variante C
Bei Variante C wird die fahrdynamische und fluss-
morphologische Problemstrecke zwischen der Isar-
mündung und Winzer durch die Staustufe Aicha ein-
gestaut bzw. mit einem Schleusenkanal umgangen.
(Bild 7). Den Auswirkungen der Stauwirkung im Bereich
der Isarmündung und im Naturschutzgebiet Staats-
haufen wird durch Maßnahmen der Abfluss- und Was-
serstandssteuerung in diesem Bereich begegnet. Die
Fahrrinnenbreiten sowie die Flussregelungs- und Sohl-
sicherungsmaßnahmen entsprechen mit Ausnahme des
unmittelbaren Staubereiches und der Mühlhamer Schlei-
fe, die bei Variante C schifffahrtsfrei ist, denen der Vari-
ante A. Die Stauhöhen der Staustufe Aicha betragen bei
RNQ 2,8 m, bei MQ 1,7 m.
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Oberhalb und unterhalb des Stauraumes der Staustufe
kann durch Unterhaltungsbaggerungen eine Fahrrinnen-
tiefe von 2,4 m bzw. 2,45 m unter RNW erreicht wer-
den.
Ïî âàðèàíòó Ñ
Â âàðèàíòå Ñ ñëîæíûé ñ òî÷êè çðåíèÿ
ãè³ðî³èíàìèêè è ðå÷íîé ìîðôîëîãèè ó÷àñòîê
ìåæ³ó óñò¾åì ïðèòîêà Èçàð è ñåëîì Âèí¼åð èëè
ïî³ïèðàåòñÿ ñòðîèòåë¾ñòâîì ãè³ðîóçëà Àéõà èëè
îáõî³èòñÿ øëþçíûì êàíàëîì (ðèñ. 7) .
Îòðè¼àòåë¾íîå âëèÿíèå ïî³ïîðà âî³û íà óñò¾åâîì
ó÷àñòêå Èçàðà è â çàïîâå³íèêå „Øòààòñõàóôåí“
êîìïåíñèðóåòñÿ ìåðàìè ïî ðåãóëèðîâàíèþ ñòî÷-
íîãî è óðîâíåííîãî ðåæèìà â ýòîé çîíå.
²îñòèãàåìûå øèðèíû ôàðâàòåðà, à òàêæå ìåðû
ïî ðåãóëèðîâàíèþ ðåêè è ³íîóêðåïëåíèþ
ñîîòâåòñòâóþò ïàðàìåòðàì âàðèàíòà À, çà
èñêëþ÷åíèåì íåïîñðå³ñòâåííîé ïî³ïåðòîé çîíû
è ðå÷íîé èçâèëèíû „Ìþë¾õàìåð Øëàéôå“, ïî
êîòîðîé â âàðèàíòå Ñ ñó³à íå ïëàâàþò. Âåëè÷èíû
íàïîðà ãè³ðîóçëà Àéõà ñîñòàâëÿþò ïðè ìåæåííîì
óðîâíå 2,8 ì, à ïðè ñðå³íåì óðîâíå 1,7 ì.
Âûøå è íèæå ïî³ïåðòîé çîíû ãè³ðîóçëà ìîæíî
îáåñïå÷èâàò¾ ³íîóãëóáèòåë¾íûìè ðàáîòàìè
ãëóáèíó ôàðâàòåðà â 2,4 ì è ñîîòâåòñòâåííî 2,45
ì íèæå  ðàñ÷åòíîãî ìåæåííîãî óðîâíÿ.
Bild 7: Variante C, Staustufe Aicha
Ðèñ. 7: Âàðèàíò Ñ - ãè³ðîóçåë Àéõà
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Ïî âàðèàíòó D1
Ñîîðóæåíèåì ãè³ðîóç³îâ Âàë¾òåí³îðô è
Îñòåðõîôåí â ñî÷åòàíèè ñ øëþçíûì êàíàëîì
³ëèíîé îê. 9 êì ïðå³óñìîòðåíî îáåñïå÷èò¾
ãëóáèíó ñó³îâîãî õî³à ≥ 2,9 ì êîíâåí¼èîíàë¾íûìè
ñòðîèòåë¾íûìè ìåòî³àìè, òî åñò¾ ïî³ïîðîì
óðîâíÿ, ³íîóãëóáëåíèåì ôàðâàòåðà è ìåñòíûìè
³íîóêðåïèòåë¾íûìè ìåðîïðèÿòèÿìè (ðèñ. 9).
Âåëè÷èíû íàïîðà ãè³ðîóçëà Âàë¾òåí³îðô
ñîñòàâëÿþò ïðè ðàñ÷åòíîì ìåæåííîì ðàñõî³å
2,3 ì, è ïðè ñðå³íåì ðàñõî³å 1,1 ì, à ãè³ðîóçëà
Îñòåðõîôåí - ñîîòâåòñòâåííî 4,5 ì è 3,4 ì.
Ïî âàðèàíòó D2
Ñòðîèòåë¾ñòâîì ãè³ðîóçëà Âàë¾òåí³îðô (êàê â
âàðèàíòå D1), ãè³ðîóçëà Àéõà (êàê â âàðèàíòå
Ñ), à òàêæå  ñîîðóæåíèåì ³àë¾íåéøåãî ãè³ðîóçëà
âûøå ñåëà Âèë¾ñõîôåí ñîç³àþòñÿ îïòèìàë¾íûå
ñó³îõî³íûå óñëîâèÿ ïðèìåðíî êàê â âàðèàíòå
D1 (ðèñ.10).
Âåëè÷èíû íàïîðà ãè³ðîóçëà Âèë¾ñõîôåí
ñîñòàâëÿþò ïðè ìåæåííîì ðàñõî³å 2,5 ì è ïðè
ñðå³íåì ðàñõî³å 1,6 ì.
Âàðèàíòû D1è D2 îáåñïå÷èâàþò î³èíàêîâûå
âåëè÷èíû îñà³êè ñó³îâ êàê íà ïîñëå³óþùèõ
ðåãóëèðîâàííûõ ó÷àñòêàõ ²óíàÿ, íà êàíàëå Ìàéí-
²óíàé è íà Ìàéíå (2,7 ì ³ëÿ î³èíàðíûõ è 2,5 ì
³ëÿ áîëåå øèðîêèõ ïëàâó÷èõ ñðå³ñòâ) ïðè óðîâíÿõ
≥ RNW97. Ïðè ýòîì øèðèíû ôàðâàòåðà è
ñó³îõî³íûå âîçìîæíîñòè îòâå÷àþò âàðèàíòó Â.
Ýêîëîãè÷åñêèå èíòåðåñû ó÷èòûâàþòñÿ
ñðàâíèòåë¾íî íèçêèìè ïî³ïåðòûìè çîíàìè è òàì,
ã³å ýòî âîçìîæíî, ñîõðàíåíèåì
ãè³ðî³èíàìè÷åñêèõ óñëîâèé, â ÷àñòíîñòè íà
óñò¾åâîì ó÷àñòêå ïðèòîêà Èçàð è â çàïîâå³íîé
çîíå „Øòààòñõàóôåí“. Â âàðèàíòå D1
ïðå³óñìîòðåíà ðåíàòóðèçà¼èÿ ó÷àñòêà ²óíàÿ
ïðîòÿæåííîñò¾þ îê. 11 êì.
Ãëóáèíû ôàðâàòåðà è âåëè÷èíû îñà³êè ïî
îò³åë¾íûì ñó³îâûì êàòåãîðèÿì, ïîëó÷åííûå â
ðåçóë¾òàòå ãè³ðàâëè÷åñêèõ è ìîðôîëîãèåñêèõ
ðå÷íûõ èññëå³îâàíèé, ïðå³ñòàâëåíû â òàáëè¼å 1.
Íàðÿ³ó ñ îïèñàííûìè ôèçè÷åñêèìè
èññëå³îâàíèÿìè ïðîâå³åíû îáøèðíûå
ýêîëîãè÷åñêèå è ýêîíîìè÷åñêèå ðàáîòû, êîòîðûå
ç³åñ¾ îò³åë¾íî íå ðàññìàòðèâàþòñÿ (ðèñ. 8).
Êàêîé èç ïÿòè óêàçàííûõ âàðèàíòîâ áó³åò ïðèíÿò,
ðåøàåòñÿ ïîëèòèêàìè.
Variante D1
Mit Staustufen bei Waltendorf und Osterhofen in Kom-
bination mit einem rd. 9 km langen Schleusenkanal soll
durch konventionelle Bauweisen, d.h. durch Stauerrich-
tungen, Fahrrinnenbaggerungen und örtliche Sohlsiche-
rungsmaßnahmen eine Fahrrinnentiefe von ≥ 2,9 m er-
reicht werden. (Bild 9)
Die Stauhöhen der Stufe Waltendorf betragen bei RNQ
2,3 m, bei MQ 1,1 m, bei der Stufe Osterhofen bei RNQ
4,5 m, bei MQ 3,4 m.
Variante D2
Mit der Staustufe Waltendorf (wie bei Variante D1), der
Staustufe Aicha (wie bei Variante C) und einer weiteren
Staustufe oberhalb von Vilshofen werden wie bei der
Variante D1 ebenfalls optimale Schifffahrtsverhältnisse
erreicht. (Bild 10)
Die Stauhöhen der Stufe Vilshofen betragen bei RNQ
2,5 m, bei MQ 1,6 m.
Bild 8: Übersicht d. ökologisch sensiblen Bereiche im
Donauaubschnitt Deggendorf - Vilshofen
Ðèñ. 8: Îáçîð ýêîëîãè÷åñêè ¼åííûõ ìåñò íà
³óíàéñêîì ó÷àñòêå ²åããåí³îðô -
Âèë¾ñõîôåí
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Die Varianten D1 und D2 ermöglichen gleichwertige
Abladetiefen zu den angrenzenden staugeregelten Ab-
schnitten der Donau, zum Main-Donau-Kanal und zum
Main (2,7 m für einspurige und 2,5 m für zweispurige
Fahrzeuge) für Wasserstände ≥ RNW97. Die Fahrrinnen-
breiten und die damit möglichen Verkehre entsprechen
denen der Variante B. Ökologischen Belangen wird
durch niedrige Stauziele und, soweit möglich, durch Er-
halt der Wasserstandsdynamik, insbesondere im Isar-
Mündungsgebiet und im Naturschutzgebiet Staats-
haufen Rechnung getragen. Bei Variante D1 ist die
Renaturierung eines ca. 11 km langen Donauabschnittes
vorgesehen.
Die sich aus den hydraulischen und flussmorpholo-
gischen Untersuchungen ergebenden Wassertiefen und
Abladetiefen für die jeweiligen Schiffskombinationen sind
in Tabelle 1 dargestellt.
Neben den geschilderten physikalischen Untersuchun-
gen wurden noch umfangreiche ökologische und öko-
nomische Untersuchungen durchgeführt, auf die hier
nicht näher eingegangen werden soll (Bild 8).
Die Entscheidung, welche der fünf Varianten zur Aus-
führung kommen soll, wird von der Politik gefällt wer-
den.
Bild 9: Variante D1, Staustufen Waltendorf und Osterhofen mit Schleusenkanal
Ðèñ. 9: Âàðèàíò D1. Ãè³ðîóçëû Âàë¾òåí³îðô è Îñòåðõîôåí ñ øëþçíûì êàíàëîì
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Bild 10: Variante D2, Staustufe Waltendorf, Aicha und Vilshofen
Ðèñ. 10: Âàðèàíò D2. Ãè³ðîóçëû Âàë¾òåí³îðô, Àéõà è Âèë¾ñõîôåí
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Tabelle 1: Mittlere Abladetiefen für charakteristische Abflüsse
òàáëè¼å 1: Ñðå³íèå âåëè÷èíû îñà³êè ñó³îâ ïðè õàðàêòåðíûõ ñòî÷íûõ ðåæèìàõ
